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(3) Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung an den Fahrer eines Kraftfahrzeuges 

® Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung an den 12 13 

Fahrer eines Kraftfahrzeugs, wenn 

- bei einem System zur Regelung der Fahrgeschwindig- 
keit eine durch eine Funktionsstorung bedingte oder eine 

gewollte Abschaltung bevorsteht oder vorliegt oder T Bremse |« 1 Teremse > T knt 

- bei einem System zur Regelung der Fahrgeschwindig- 
keit ein gesetzter Hochstwert der Verzogerung nicht aus- 10 *~ > \ 
reicht, um eine Kollision des geregelten Fahrzeugs mit ei- \r 
nem vorausfahrenden Fahrzeug oder einem Hindernis zu [1 
vermeiden, 

wobei Mittel vorhanden sind, die einen Bremssollwert 

(B so u) oder eine aus ihm abgeleitete Grofte derart modu- 
lieren (26, 37), daS das Kraftfahrzeug eine fur den Fahrer 15 
spurbare zeitlich schwankende Verzogerung erfahrt. \r 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
kinasthetischen Signalisierung an den Fahrer eines Kraft- 
fahrzeugs. Sic kann angewendet werden beispielsweise im 5 
Rahmen einer adaptiven Fahrgeschwindigkeits- oder Ab- 
standsregelung eines Kraftfahrzeugs. Diese wind auch als 
Adaptive Cruise Control (ACC) bezeichnet. Der Begriff 
"kinasthetisch" stamrnt aus dem Griechischen und ist in dem 
Sinne zu verstehen, daB der Fahrer Korperbewegungen er- to 
fahrt. 

Stand der Technik 

Aus der Veroffentlichung "Adaptive Cruise Control - Sy- 15 
stem Aspects and Development Trends" von Winner, Witte 
et. al., veroffentlicht als SAE Technical Paper Series 
No 961010 auf der SAE vom 26. bis 29. Februar 1996, ist 
ein System zur Fahrgeschwindigkeits- und/oder Abstands- 
regelung eines Kraftfahrzeugs bekannt. Ein ACC-System, 20 
wie es in der Veroffentlichung beschrieben ist, ist in der 
Lage, die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs zu beeinflus- 
sen. Dies ist unter anderem durch einen aktiven Bremsein- 
griff moglich. Hierbei ist die maximal erzielbare Bremswir- 
kung auf einen Maximalwert begrenzt. Fiir den Fall, daB 25 
diese Bremswirkung nicht ausreichend ist, um beispiels- 
weise in sicherem Abstand hinter einem vorausfahrenden 
Fahrzeug zum Stehen zu kommen, ist es erforderlich, daB 
der Fahrer auf diesen Zustand aufmerksam gemacht wird. 
Dies kann beispielsweise durch ein akustisches Signal uber 30 
einen Lautsprecher erfolgen. 

Aus der DE 33 04 620 Al ist eine Einrichtung zur Einhal- 
tung einer konstanten Fahrgeschwindigkeit fiir Kraftwagen 
bekannt. Die Einrichtung enthalt unter anderem einen De- 
tektor, der den Abstand zwischen dem Fahrzeug und einem 35 
davor befindlichen Fahrzeug feststellt, sowie eine Steue- 
rung, mit deren Hilfe ein geeigneter Fahrzeugzwischenab- 
stand ermittelt wird. Die sich aus dem geeigneten Fahrzeug- 
zwischenabstand ergebende Fahrzeuggeschwindigkeit wird 
bei dieser Einrichtung primar uber eine Drosselklappenver- 40 
stellung geregelt. Fiir den Fall, daB die Drosselklappenver- 
stellung allein nicht mehr ausreicht, um die gewiinschte 
Fahrzeuggeschwindigkeit beziehungsweise den gewiinsch- 
ten Fahrzeugzwischenabstand einzustellen, ist zum einen 
eine Warneinrichtung vorgesehen, die den Fahrer dazu auf- 45 
fordert, die Bremse zu betatigen oder um das vorausfah- 
rende Kraftfahrzeug herumzusteuern. Zum anderen ist ent- 
sprechend eines weiteres Ausfuhrungsbeispiels vorgesehen, 
daB die Steuerung die Bremse automatisch betatigt. 

Aus der DE 43 40 467 Al ist eine mit Fremdkraft arbei- 50 
tende hydraulischc Fahrzeugbremsanlage bekannt, die es er- 
moglicht, einen gewiinschten Bremsdrucksollwert an die 
Fahrzeugbremsanlage zu ubertragen, die entsprechend die- 
ser Vorgabe die Bremskraft steuert. 

Aus der EP 0 348 69 1 A2 ist ein Verfahren und eine dem- 55 
entsprechende Vorrichtung zur haptischen Anzeige der Ab- 
standswarnung im Kraftfahrzeug bekannt. Dabei erfolgt bei 
Unterschreitung eines Mindestabstands in Vorwarts- als 
auch in Ruckwartsrichtung des Kraftfahrzeugs eine hapti- 
sche Anzeige dadurch, daB das Lenkrad, der Fahrersitz oder 60 
die gesamte Fahrgastzelle erschiittert wird. Die Erschiitte- 
rung der Fahrgastzelle wird unter anderem durch eine Akti- 
vierung der Bremsen beziehungsweise eine Einwirkung auf 
die Bremsen ermoglicht. Durch diese Einwirkungsmoglich- 
keit iassen sich Erschiitterungen mit unterschiedlicher Inten- 65 
sitat und mit unterschiedlichem Verlauf erzeugen, so daB 
dem Fahrer mehrstufige Abstandswamungen ubermittelt 
werden konnen. 


Aus der DE 195 44 923 Al ist eine Vorrichtung und ein 
Verfahren zur Fahrtregelung bekannt, das eine Information 
des Fahrers bewirkt, wenn eine durch das Fahrtregelungssy- 
stem maximal zugelassene Bremskraft aufgebracht wird, so 
daB der Fahrer die Entscheidung trcrTen kann, ob er die 
Steuerung des Fahrzeugs von dem Fahrtregelungssystem 
ubernimmt oder nicht. Dabei wird entsprechend der von ei- 
nem Entfemungssensor gelieferten Daten in einer Addier- 
einrichtung ein Verzogerungsbedarf bestimmt. Dieses Ver- 
zogerungsbedarfssignal wird auf den Eingang eines Kompa- 
rators gelegt, der vergleicht, ob der Verzogerungsbedarf gro- 
Ber ist, als die durch die Steuerung bzw. Regelung des Fahrt- 
regelungssy stems erreichbare maximale Verzogerung. 1st 
dies der Fall, so steuert der Komparator ein Informations- 
treiberelement an. Dieses Element ist mit einer Blink- 
leuchte, einem Tongenerator und einem Haptik-Steuerele- 
ment verbunden. Bei letzterem erfolgt der Hinweis an den 
Fahrer durch Beruhrung. 

Die bekannten Sensorsysteme erlauben es im allgemeinen 
nicht, ACC bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten einzuset- 
zen, da ihnen die hinreichende Detektionsabdeckung im 
Nahbereich fehlt. Um MiBbrauch zu vermeiden, wird bei 
niedrigen Geschwindigkeiten die ACC-Funktion abgeschal- 
tet. 

Oft fuhrt gerade das Herunterbremsen des vorausfahren- 
den Fahrzeugs zum Unterschreiten der Abschaltschwelle. 
Auch hier ist es erforderlich, daB der Fahrer eindeutig und 
klar davon in Kenntnis gesetzt wird, daB das ACC-System 
auBer Funktion gesetzt wird. 

Weitere Griinde fur die Abschaltung von ACC ohne Fahr- 
erdeaktivierung konnen vom ACC-System (einschlieBlich 
aller benotigten Subsysteme) erkannte Fehler sein oder die 
Gefahr uberhitzter Bremsen. 

Aufgabe, Losung und Vorteile der Erfindung 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es dement- 
sprechend, eine zuverlassige Signalisierung fur den Fahrer 
eines Kraftfahrzeugs zu schaffen, bei Systemen, die die 
Langsregelung des Kraftfahrzeugs betreffen. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die Merk- 
male des Hauptanspruchs gelost. Vorteilhafte Weiterbildun- 
gen und Ausgestaltungen ergeben sich aus den Unteranspru- 
chen. 

Zeichnungen 

Nachfolgend werden Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung 
anhand von Zeichnungen erlautert. Es zeigen 

Fig. 1 ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Vor- 
richtung, 

Fig. 2 ein Blockschaltbild einer ersten Ausfuhrungsform 
und 

Fig. 3 ein Blockschaltbild einer zweiten Ausfuhrungs- 
form. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen 
Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung an den Fah- 
rer eines Kraftfahrzeugs. Die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung gliedert sich in drei Hauptkomponenten. Die erste 
Kornponente ist das Bremssystem, das aus der Bremse 10, 
dem Steuergerat 11 zur Ansteuerung der Bremse, der Tem- 
peraturuberwachung 12 zur Uberwachung der Betriebstem- 
peratur der Bremse und dem Schwellwertmodul 13 zur 
Uberwachung ob die Temperatur der Bremse einen festge- 
legten kritischen Temperaturwert iiberschreitet besteht. Die 
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nachste Komponente der erfindungsgemaBen Vorrichtung 
besteht aus dem ACC-Steuergerat 14 und einer Funktions- 
uberwachungseinheit 15. Das dritte Modul besteht aus der 
Langsregeleinheit 16 (Longitudinal Control, LOC) der 
Drosselklappe 17 und einer Bremssollwertuberwachungs- 
einheit 18, die feststellt, ob ein bestimmter Bremssollwert 
(Bsoii) einen gesetzten Hochstwert einer Verzogerung (B^) 
uberschreitet 

Eine Voraussetzung fur die Funktion der erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung ist es, daB es sich bei der Bremse 10 um 
eine Bremse handelt, die einen fahrerunabhangigen Brems- 
eingriff ermoglicht. Diese Art von Bremssystem kann unter 
anderem auch als aklives Bremssystem bezeichnet werden. 
Wahrend des Betriebes wird die Bremse 10 beziiglich der 
Betriebstemperatur der Bremse von der Temperaturiiberwa- 
chung 12 uberwacht. Diese Uberwachung kann beispiels- 
weise mittels eines Temperatursensors erfolgen. Das 
Schwellwertmodul 13 uberwacht wahrend des Betriebes die 
Temperaturuberwachung 12 der Bremse daraufhin, ob die 
Betriebstemperatur der Bremse (T Brcm sc) einen zulassigen 
kritischen Temperaturwert (T*rit) uberschreitet. Wird diese 
kritische Betriebstemperatur der Bremse 10 uberschritten, 
so regt das Schwellwertmodul 13 das Steuergerat 11 dazu 
an, den derzeit aktuellen Bremssollwert (B^u) derart zu mo- 
dulieren, daB das Kraftfahrzeug eine fur den Fahrer spurbare 
zeitlich schwankende Verzogerung erfahrt. Der Fahrer des 
Kraftfahrzeugs wird somit darauf aufmerksam gemacht, daB 
eine Funktion sstorung des Bremssystems vorliegt und/oder 
eine mogliche Abschaltung des ACC- Systems bevorsteht. 
Aus welcher Quelle der aktuell vorliegende Bremssollwert 
(Bsoii) in das Steuergerat 11 gelangt ist, ist fur die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung ohne Belang. Der Bremssollwert 
(Bsoii) kann beispiels weise auch, wie in Fig. 1 nicht darge- 
stellt, von einer manuellen Bremsung des Fahrers des Kraft- 
fahrzeugs herruhren oder beispielsweise das Ergebnis eines 
aktiven Eingriffs einer Fahrdynamikregelung (FDR) sein. 

Die Hauptkomponente eines Systems zur Regelung der 
Fahrgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs ist das ACC- 
Steuergerat 14. Dieses Steuergerat erhalt von einem in Fig. 
1 nicht dargestellten Abstandssensor wenigstens die Infor- 
mationen iiber den Abstand (d) zu einem vorausfahrenden 
Fahrzeug oder einem Hindernis und Informationen iiber die 
Relativgcschwindigkeit (v r ) zwischen dem geregelten Fahr- 
zeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug oder Hindernis. 
Anhand dieser Daten kann das ACC-Steuergerat 14 besti ru- 
men, ob eine Aktivierung der Bremsen des Fahrzeugs not- 
wendig ist, um eine Kollision des geregelten Fahrzeugs mit 
einem vorausfahrenden Fahrzeug oder einem Hindernis zu 
vermeiden. Das ACC-Steuergerat 14 wird wahrend seines 
Betriebes von der Funktionsuberwachungseinheit 15 auf 
eine ungestorte Funktion hin uberwacht. Fur den Fall, daB 
die Funktionsuberwachungseinheit 15 eine Fehlfunktion in- 
nerhalb des ACC-Steuergerats 14 oder des Systemverbunds 
feststellt, wird das Steuergerat 11 ebenfalls dazu angeregt, 
den aktuellen Bremssollwert (B^u) derart zu modulieren, 
daB das Kraftfahrzeug eine fur den Fahrer spurbare zeitlich 
schwankende Verzogerung erfahrt. Auf diese Weise wird 
der Fahrer des Kraftfahrzeugs auf die Funktionsstorung des 
Systems zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit (ACC- Sy- 
stem) und/oder eine bevorstehende mogliche Abschaltung 
des ACC-Systems aufmerksam gemacht. 

Sowohl bei der Bremse 10 als auch beim ACC-Steuerge- 
rat 14 ist es selbslverstandlich mbgiich, daB die Uberwa- 
chung der Betriebslemperatur bzw. die Funklionsuberwa- 
chung nicht als externes Element vorhanden ist, sondern als 
Eigendiagnose konzipiert in die Bremse 10 bzw. das ACC- 
Steuergerat 14 integriert wird. 

Die Hauptfunktion des ACC-Steuergerats 14 ist es, zu be- 


stimmen, ob eine Aktivierung der Bremsen des Fahrzeugs 
notwendig ist oder ob ggf eine Beschleunigung des Fahr- 
zeugs auf eine vom Fahrer gewlinschte Geschwindigkeit 
moglich ist. Das Ergebnis des ACC-Steuergerats 14 ist eine 

5 Wunschbeschleunigung, die an die Langsregeleinheit 16 
(Longitudinal Control, LOC) iibergeben wird. Die Langsre- 
geleinheit 16 leitet diesen vom ACC-Steuergerat 14 uberge- 
benen Beschleunigungswunsch an die entsprechenden Ak- 
toren weiter. Dies kann z. B. die Drosselklappe 17 sein, mit 

to der eine Beschleunigung sowie eine maBige Verzogerung 
moglich ist. Reicht die maBige Verzogerung durch "Gas 
wegnehmen" nicht aus, um den Beschleunigungs- bzw. den 
Verzogerungswunsch des ACC-Steuergerats 14 zu erfullen, 
so wird uber das Steuergerat 11 die Bremse 10 aktiviert. Zur 

15 Vermeidung unbeabsichtigter und unter Umstanden gefahr- 
dender Bremsungen wird die maximal zulassige Verzoge- 
rung, die von der Langsregeleinheit 16 beim Steuergerat 11 
angefordert werden kann, begrenzt. Uber diesen maximalen 
Bremswert (B^) hinaus ist es dem System zur Regelung 

20 der Fahrgeschwindigkeit nicht moglich, das Fahrzeug wei- 
ter zu verzogern, um eine Kollision des geregelten Fahr- 
zeugs mit einem vorausfahrenden Fahrzeug oder einem Hin- 
dernis zu vermeiden. Wird dieser maximale Bremswert 
(Bmax) erreicht, so ist es erforderlich, daB der Fahrer des 

25 Kraftfahrzeugs von diesem Zustand informiert wird. Es muB 
eine Ubergabeaufforderung bzw. eine Signalisierung an den 
Fahrer erfolgen, die auf diesen Zustand aufmerksam macht. 
Dazu uberwacht die BremssoUwertuberwachungseinheit 18 
die Langsregeleinheit 16 darauf hin, ob der aktuelle Brems- 

30 sollwert (B solL ) den maximal zulassigen Bremswert (B raaj J 
erreicht hat. Ist dies der Fall, so steuert die Bremssoilwert- 
uberwachungseinheit 18 das Steuergerat 11 an, den aktuel- 
len Bremssollwert (B^u) derart zu modulieren, daB das 
Kraftfahrzeug eine fiir den Fahrer spurbare zeitlich schwan- 

35 kende Verzogerung erfahrt. Durch diese kinasthetische Si- 
gnalisierung an den Fahrer des Kraftfahrzeugs wird dieser 
auf den Zustand aufmerksam gemacht, daB ein gesetzter 
Hochstwert der Verzogerung nicht ausreicht, um eine Kolli- 
sion des geregelten Fahrzeugs mit einem vorausfahrenden 

40 Fahrzeug oder einem Hindernis zu vermeiden. Der Fahrer 
des Kraftfahrzeugs hat nun die Moglichkeiten, entweder 
sein Fahrzeug rnanuell zu verzogern oder dem vorausfah- 
renden Fahrzeug oder dem Hindernis auszuweichen. In bei- 
den Fallen erkennt das ACC-System, daB die Gefahrensitua- 

45 tion nicht mehr existiert und beendet die zeitlich schwan- 
kende Verzogerung des Kraftfahrzeugs. Ebenso moglich ist 
eine zeitlich begrenzte Modulationsdauer, die den Fahrer ei- 
nes Kraftfahrzeugs fur eine vorbestimmte Zeitdauer durch 
eine kinasthetische Signalisierung auf einen Systemzustand 

50 hinweist. 

Die Maximalverzogerung (B max ) selbst kann eine Funk- 
tion der Geschwindigkeit sein. Insbesondere kann sie bei 
niedrigen Geschwindigkeiten so reduziert werden, daB es ei- 
nem Abschalten der ACC-Funktion gleichkommt. Die Be- 

55 dingung B^q < B raax tritt dann zwangslaufig in Kraft. Die 
daraus folgende kinasthetische Signalisierung liefert dem 
Fahrer dann die Ubemahmeaufforderung. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung bietet den groBen 
Vorteil, daB es sich bei der kinasthetischen Signalisierung an 

60 den Fahrer um eine eindeutige und immer wahrnehmbare 
Signalisierung handelt. AuBerdem ist die erfindungsgemaBe 
Vorrichtung durch wenige Anderungen an den bereits vor- 
handenen Komponenten in einem Kraftfahrzeug realisier- 
bar. 

65 Bei den beschriebenen Bremswerten kann es sich bei- 
spielsweise um Beschleunigungs werte oder um Momenten- 
werte handeln. Dies ist jeweils von den individuellen 
Schnittstellengegebenheiten des geregelten Fahrzeugs ab- 
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hangig. 

Fig. 2 stellt ein Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung an den 
Fahrer eines Kraftfahrzeugs dar. Bei dem in der Fig. 2 dar- 
gestellten Blockschaltbild handelt es sich urn ein Steuerge- 5 
rat, welches getrennt von einem Steuergerat des Bremssy- 
stems angeordnet ist. In dieser speziellen Ausfuhrungsform 
ist dies beispielhaft das Steuergerat eines Systems zur Rege- 
lung der Fahrgeschwindigkeit (ACQ. Bei diesem System 
werden von einem in der Figur nicht dargestellten Abstands- 10 
sensor wenigstens die GroBen Abstand (d) zu einem voraus- 
fahrenden Fahrzeug oder einem Hindemis sowie die Rela- 
tivgeschwindigkeit (v r ) zwischen dem geregelten Fahrzeug 
und dem vorausfahrenden Fahrzeug oder Hindemis be- 
stimmt und an die Auswertungseinheit 20 iibermittelt. Diese is 
Auswertungseinheit 20 bestimmt aus diesen Daten die Koi- 
lisionsgefahr, die von dem vorausfahrenden Fahrzeug oder 
dem Hindemis ausgeht unter Beriicksichtigung des maximal 
zulassigen Bremswerts. Es ist weiterhin eine Eigendiagnos- 
einheit 21 vorhanden, die wahrend des Betriebes die Funk- 20 
tion des Systems zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit 
iiberwacht. Sowohl das Ergebnis der Auswertungseinheit 20 
beziiglich der Koilisionsgefahr als auch das Ergebnis der Ei- 
gendiagnoseeinheit 21 beziiglich der Funktionsfahigkeit 
werden an eine Situationsbewertungseinheit 22 iibertragen. 25 
Ausgehend von den von der Auswertungseinheit 20 ubertra- 
genen Daten wird von der Situationsbewertungseinheit 22 in 
der Berechnungseinheit 23 die Berechnung des notwendi- 
gen Bremssoilwerts (B so u) angestoBen. Der in der Berech- 
nungseinheit 23 bestimmte Bremssollwert (B so jj) wird an die 30 
Situationsbewertungseinheit 22 zuruckgeliefert. Aufgrund 
der nun vorliegenden Daten, kann die Situationsbewer- 
tungseinheit 22 entweder die Weitergabeeinheit 24 oder die 
Modulationseinheit 26 anstoBen. Fur den Fall, daB der von 
der Berechnungseinheit 23 bestimmte Bremssollwert (Bsou) 35 
geringer ist als ein gesetzter maximaler Hochstwert einer 
Verzogerung (B^) und das von der Eigendiagnoseeinheit 

21 geheferte Signal keine Funktionsstorung aufzeigt, wird 
uber die Weitergabeeinheit 24 die unveranderte Weitergabe 
des Bremssoilwerts (B^u) an die Ubergabeeinheit 25 einge- 40 
leitet. Diese Ubergabeeinheit 25 iibergibt sodann den be- 
stimmten Bremssollwert an das aktive Bremssystem. 
Fur den Fall, daB das von der Berechnungseinheit 23 gelie- 
ferte Bremssollwertsignal (B^n) den gesetzten Hochstwert 
einer Verzogerung (B^) erreicht hat oder das von der Ei- 45 
gendiagnoseeinheit 21 gelieferte Signal eine Funktionssto- 
rung signalisiert, wird von der Situationsbewertungseinheit 

22 die Modulation des Bremssoilwerts (B^n) in der Modu- 
lationseinheit 26 initialisiert. Dabei wird innerhalb der Mo- 
dulationseinheit 26 der Bremssollwert (Bsou) derart modu- 50 
liert, daB das Kraftfahrzeug eine fur den Fahrer spiirbare 
zeitlich schwankende Verzogerung erfahren wird. Dieser 
modulierte Bremssollwert (B^u^od) wird von der Uberga- 
beeinheit 25 an das aktive Bremssystem iibertragen. 

Bei dieser Ausfuhrungsform wird somit das modulierte 55 
Bremssollwertsignal (B so u mod) im Steuergerat des Systems 
zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit erzeugt und in dieser 
Form an das aktive Bremssystem iibertragen. Eine vorteil- 
hafte Modulation des Bremssoilwerts (B^u) erfolgt mit ei- 
ner Frequenz von bis zu 3 Hz. Eine besonders vorteilhafte 60 
und fur den Fahrer des Kraftfahrzeugs gut spurbare zeitlich 
schwankende Verzogerung ergibt sich zudem bei einer Mo- 
dulation des Bremssoilwerts (Bsou) derart, daB die hervorge- 
rufenen Verzogerungsschwankungen etwa zwischen 
-0,5 m/s 2 und +0,5 m/s 2 liegen. 65 

Fig. 3 zeigt das Blockschaltbild eines zweiten Ausfiih- 
rungsbeispiels der erfindungsgemaBen Vorrichtung. Das 
Blockschaltbild nach Fig. 3 gliedert sich dabei in zwei Be- 


reiche: Die Blocke 30 bis 33 gehoren zu einem System zur 
Regelung der Fahrgeschwindigkeit und die Blocke 34 bis 38 
stellen Teile eines aktiven Bremssystems dar. Wie auch in 
dem zuvor bei Fig. 2 beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel, 
werden auch bei diesem Ausfuhrungsbeispiel von einem 
hier nicht dargestellten Abstandssensor wenigstens die Gro- 
Ben Relativgeschwindigkeit (v r ) und Abstand (d) ermittelt 
und an eine Auswertungseinheit 30 geliefert. Diese Auswer- 
tungseinheit 30 bestimmt analog zum vorhergehenden Aus- 
fuhrungsbeispiel die Koilisionsgefahr, die von einem vor- 
ausfahrenden Fahrzeug oder einem Hindemis ausgeht unter 
Beriicksichtigung des maximal zulassigen Bremswerts. 
Eben falls analog zum vorhergehenden Ausfuhrungsbeispiel 
ist eine Eigendiagnoseeinheit 31 vorhanden, die das System 
zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit auf seine ungestorte 
Funktion hin iiberwacht. Die Ergebnisse der Auswertungs- 
einheit 30 und der Eigendiagnoseinheit 31 flieBen in die Si- 
tuationsbewertungseinheit 32 ein. Wird in der Situationsbe- 
wertungseinheit 32 aufgrund des von der Auswertungsein- 
heit 30 ubermittelten Signals auf eine Koilisionsgefahr ge- 
schlossen, so wird von der Situationsbewertungseinheit 32 
die Berechnung des Bremssoilwerts (B^u) in der Berech- 
nungseinheit 33 initialisiert. Diese Berechnungseinheit 33 
bestimmt aufgrund der von der Situationsbewertungseinheit 
ubermittelten Daten den aktuell notwendigen Bremssollwert 
(BsoiiX der derart bestimmt wird, daB ein gesetzter Hochst- 
wert einer Verzogerung (B raJUt ) nicht uberschritten wird. Die 
Ausgangssignale der Berechungseinheit (33) und der Situa- 
tionsbewertungseinheit (32) werden uber die Systemgrenze 
des Systems zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit an das 
Steuergerat der aktiven Bremse 34 ubertragen. Zusatzliche 
Daten erhalt das Steuergerat der aktiven Bremse 34 von der 
Eigendiagnoseeinheit der aktiven Bremse 35, die das 
Bremssystem auf eine Funktionsstorung hin iiberwacht. 
Funktion sstorungen des aktiven Bremssystems konnen bei- 
spielsweise durch uberhitzte Radbremsen auftreten. Fur den 
Fall, daB weder eine Funktionsstorung des Systems zur Re- 
gelung der Fahrgeschwindigkeit noch eine Funktionssto- 
rung des aktiven Bremssystems vorliegt und der Bremssoll- 
wert (Bsou) den gesetzten Hochstwert einer Verzogerung 
(Bmax) nicht erreicht hat, wird vom Steuergerat der aktiven 
Bremse 34 mittels der Ubergabeeinheit 36 der Bremsvor- 
gang mit dem bestimmten Bremssollwert (Bsou) eingeleitet. 
Fur den Fall, daB der von der Berechnungseinheit 33 be- 
stimmte Bremssollwert (Bsoii) den gesetzten Hochstwert ei- 
ner Verzogerung (B^) erreicht hat oder von der Situations- 
bewertungseinheit 32 eine Funktionsstorung des Systems 
zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit signalisiert wird 
oder das von der Eigendiagnoseeinheit der aktiven Bremse 
35 eine Funktionsstorung der aktiven Bremse signalisiert 
wird, initialisiert das Steuergerat der aktiven Bremse 34 die 
Modulationseinheit 37. Die Modulationseinheit 37 modu- 
liert den zuvor bestimmten Bremssollwert (B^u), der in die- 
sem Fall identisch ist mit dem gesetzten Hochstwert einer 
Verzogerung (B max ), derart, daB das Kraftfahrzeug eine fur 
den Fahrer spurbare zeitlich schwankende Verzogerung er- 
fahren wird. Der von der Modulationseinheit 37 modulierte 
Bremssollwert (Bgon raod ) wird von der Ubergabeeinheit 38 
an das entsprechende Bremssteuergerat zur Einleitung der 
Bremsung mit B^u _ mo ^ iibergeben. 

Es liegt weiterhin im Rahmen der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung, daB in einem Speicher wenigstens ein Muster 
eines modulierten Bremssoilwerts abgelegt ist, wobei dieser 
modulierte Bremssollwert vorteilhafterweise dem gesetzten 
Hochstwert einer Verzogerung entspricht. Dies hat den Vor- 
teil, daB im Fall einer erforderlichen Signalisierung an den 
Fahrer des Kraftfahrzeug keine Modulation des Bremssoll- 
wertes vorgenommen werden muB, sondem daB dieser be- 
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reils als Moduiationsmuster vorliegt. In diesem Fall ist so- 
mit lediglich ein Signal erforderlich, das die entsprechende 
Modulation auslost und nicht eine gesonderte Ubertragung 
des modulierten Bremssollwertes. Dies ist insbesondere 
dann vorteilhaft, wenn der gesetzte Hochstwert der Verzoge- 5 
rung konstant ist. In diesem Fall ist das gespeicherte Modu- 
iationsmuster vorteilhafterweise identisch mit dem modu- 
lierten maximalen Verzogerungswert (BjoiLmod = B raax _ raod ). 

Grundsatzlich ist es fur den erfindungsgemaBen Gedan- 
ken der Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung nicht 10 
wesentlich, in welchen Steuergeraten die einzelnen Funktio- 
nen integriert sind. 
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1. Vorrichtung zur kinasthetischen Signalisierung an 
den Fahrer eines Kraftfahrzeugs, wenn 

- bei einem System zur Regelung der Fahrge- 
schwindigkeit eine durch eine Funktionsstorung 
bedingte oder eine gewollte Abschaltung bevor- 20 
steht oder vorliegt oder 

- bei einem System zur Regelung der Fahrge- 
schwindigkeit ein gesetzter Hochstwert der Ver- 
zogerung nicht ausreicht, um eine Kollision des 
geregelten Fahrzeugs mit einem vorausfahrenden 
Fahrzeug oder einem Hindernis zu vermeiden, 

wobei Mittel vorhanden sind, die einen Bremssollwert 
(Bsoii) oder eine aus ihm abgeleitete GroBe derart mo- 
dulieren (26, 37), daB das Kraftfahrzeug eine fur den 
Fahrer spurbare zeitlich schwankende Verzogerung er- 
fahrt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

- wenigstens ein Abstandssensor vorhanden ist, 
der wenigstens den Abstand zu einem vorausfah- 
renden Fahrzeug oder einem Hindernis uber- 
wacht, 

- fur den Fall, daB eine Aktivierung der Bremsen 
notwendig ist, eine Ubennittlung (25) des Brems- 
sollwerts (B so u) an ein Bremssystem des Fahr- 
zeugs erfolgt, 

- der Bremssollwert (B^u) derart bestimmbar 
(23, 33) ist, daB ein gesetzter Hochstwert einer 
Verzogerung nicht uberschritten wird und 

- dem Fahrer des geregelten Fahrzeugs signali- 45 
sierbar ist, wenn der gesetzte Hochstwert der Ver- 
zogerung nicht ausreicht, um eine Kollision des 
geregelten Fahrzeugs mit dem vorausfahrenden 
Fahrzeug oder dem Hindernis zu vermeiden. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Abstandssensor Mittel aufweist, die 

- wenigstens den Abstand (d) zu einem voraus- 
fahrenden Fahrzeug oder einem Hindernis bestim- 
men, 

- eine die Relativgeschwindigkeit (v r ) zwischen 
dem geregelten Fahrzeug und dem vorausfahren- 
den Fahrzeug oder Hindernis reprasentierende 
GroBe bestimmen und 

- anhand wenigstens der GroBen Abstand (d) und 
Relativgeschwindigkeit (v r ) bestimmen, ob eine 
Aktivierung der Bremsen des Fahrzeugs notwen- 
dig ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

- daB Mittel vorhanden sind, welche den Brems- 
sollwert (BjoiO innerhalb eines Steuergerats 
(20-25) modulieren, welches getrennt von einem 
Steuergerat des Bremssystems angeordnet ist und 
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- daB der Bremssollwert (B^u) als modulierter 
Bremssollwert (B so u mod) an das Steuergerat des 
Bremssystem ubertragen (25) wird. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat zu einem System zur Re- 
gelung der Fahrgeschwindigkeit gehort. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

- daB die Ubertragung des Brernssoilwerts (B soll ) 
an ein Steuergerat des Bremssystems unmoduliert 
(33) erfolgt, 

- daB zusatzlich die Ubertragung eines Aktivie- 
rungssignals (UA) an das Steuergerat des Brems- 
systems erfolgt und 

- daB die Modulation des Brernssoilwerts (B^n) 
innerhalb des Steuergerats (34-38) des Bremssy- 
stems erfolgt. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Modulation des Brernssoilwerts 
(Bsoii) mit einer Frequenz von bis zu 3 Hz erfolgt. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die durch die Modulation des Brernssoil- 
werts (B so u) hervorgerufenen Verzogerungsschwan- 
kungen etwa zwischen -0,5 m/s 2 und +0,5 m/s 2 liegen. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in einem Speicher wenigstens ein Muster 
eines modulierten Brernssoilwerts abgelegt ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der modulierte Bremssollwert (B so u_mod) 
dem gesetzten Hochstwert einer Verzogerung (BmaJ 
entspricht. 
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